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A mediados del siglo ХХ, en la ciudad de Astaná se realizaron grandes inversiones  en la infraestructura 
ferroviaria y en programas de desarrollo agro-industrial que incrementaron la importancia de su papel  
territorial. Todo  ello  tuvo una gran resonancia en la  transformación  de  la estructura urbana entre 1957 
(Primer plan general de la ciudad) y 1987 (Último plan general en el periodo soviético) cuando, fueron  
realizados los planes generales  para construir una nueva ciudad. Hoy en día, en el contexto de la ciudad 
contemporánea hay un intento de olvidar  aquellas  ideas  generándose  un  descuido de  los valores 
importantes de la estructura urbana heredada. El presente artículo tiene como objetivo, a través del análisis 
de la evolución de los planes y manzanas, profundizar en el conocimiento del modelo de la ciudad 
planteado y sus características espaciales que permita aportar nuevos materiales para la intervención 
urbana actual. 




In the middle of ХХth century, in the Astana city large investments in rail infrastructure and programs of agro-
industrial development increased the importance of its territorial paper. All this had a great impact on the 
transformation of urban structure between 1957 (first general plan of the city) and 1987 years (the last 
general plan in the Soviet period), when were made general plans to build a new city. Today, in the context 
of the contemporary city, there is an attempt to forget those ideas which generate inattention of the important 
values of the inherited urban structure. The goals of this article are through the analysis of the evolution of 
plans and blocks, deepen in the knowledge of the proposed city model and its spatial characteristics that 
allows provide new materials for today's urban intervention. 




I. FRENTE  AL HORIZONTE IMPREVISTO 
La ciudad de Astaná hasta mediados del siglo XX estaba construida con las viviendas unifamiliares de baja 
altura. La estructura de la ciudad se configuraba por una trama ortogonal de las pequeñas manzanas y 
algunos equipamientos que formaron el centro de la ciudad. Este paisaje urbano estaba estrechamente 
relacionado con la naturaleza y con la percepción tradicional del espacio. La baja altura de los edificios daba 
la posibilidad de observar el paisaje de estepa y horizonte cercano a la ciudad. Sin embargo, de repente en 
esa llanura aparecieron los bloques altos de gran tamaño que cambiaron totalmente la imagen de la ciudad.  
 
Entre los años cuarenta y sesenta del siglo ХХ, en la ciudad de Astaná se realizaron grandes inversiones  
en la infraestructura ferroviaria y en los programas de desarrollo agro-industrial. En paralelo se produjo un 
inducido crecimiento poblacional, derivado de las necesidades económicas de interés general para 
garantizar el abastecimiento de la Unión Soviética, y de los recursos naturales y agrarios, creándose un 
problema de defícit social. El estudio se inicia en 1957 con el planteamiento del primer plan soviético, 
cuando se produjeron los cambios más profundos en la estructura urbana, relacionado con la primera 
tentativa de plantear un desarrollo integral; y  se cierra en 1987 con el último plan del periodo soviético y la 
llegada del nuevo gobierno repúblicano con otros objetivos para el desarrollo de la ciudad.   
 
Durante este tiempo se produce una transformación fundamental en la estructura urbana que coincide  con 
el periodo de la realización de los proyectos experimentales para las nuevas ciudades de URSS basados en 
el concepto del tamaño y la estructura optima apoyadas en las configuraciones lineales.  
Cabe destacar que este proceso fue importante para la mayoría de las nuevas ciudades de Kazajístan, 
cuando para ellos por primera vez se realizaron los planes generales. Sin embargo, en el caso de Astaná 
esta construcción tenía un carácter importante por ser la capital de la región norte de Kazajístan y tener la 
potencia agro-industrial; todo esto resultó en una atención específica a la planificación de la ciudad por parte 
de los institutos centrales de investigación de URSS, que realizaron una experiencia urbana ejemplar. 
La planificación urbana de la ciudad realizada durante estos 30 años tiene un valor significativo en el 
funcionamiento del espacio urbano. En este momento los arquitectos pretendieron resolver no solo el 
problema de la vivienda, sino también intentaban generar el ambiente urbano con un valor social a través de 
un sistema desarrollado del espacio colectivo. Asimismo plantear una estructura urbana jerarquizada  y 
completa del sistema de los espacios verdes, viario, y servicio que creaban los espacios urbanos continuios 
e integrados. 
 
Sin embargo, hoy en día la nueva capital de Kazajístan, Astaná, con un el nuevo crecimiento urbano 
dinámico e intensivo presenta muchas expectativas para su desarrollo en el futuro. Al mismo tiempo la 
estructura urbana de la ciudad heredada se está cambiando rápidamente, y a su vez actualiza la 
importancia del estudio de la historia urbana. En el contexto de la ciudad contemporánea que está 
formándose en el nuevo territorio, hay un intento de olvidar las ideas pasadas y buscar la identidad propia 
en la organización  del espacio urbano lejos de aquellas ideas. La dificultad de entender su lógica con el 
paso del  tiempo y  los prejuicios sobre el planeamiento soviético afectan a la realización de las reformas 
urbanas haciendo difícil atender a las ideas previas y generando por tanto un desarrollo descontrolado.  
Actualmente, los estudios de historia  urbana  de la ciudad son escasos. A pesar de que algunos de ellos  
estudian  las ideas de los planes generales, la mayor parte  tienen un carácter informativo  basado en los 
conceptos de la ciudad soviética, con una lectura lineal que no explica bien los procesos de la 
transformación en el pasado, los cuales han dado lugar a la ciudad de hoy.   
A pesar de que la imagen de ciudad es negativa por la monotonía de la arquitectura, detrás de esta 
herencia hay una idea interesante, una estructura armada como la geometría del trazado viario, la forma del 
tejido urbano, el sistema de los espacios públicos etc., que siguen actuando como los fragmentos y 
episodios potentes que articulan el espacio urbano de la ciudad contemporánea. Todo ello presenta la 
necesidad de estudiar en detalle la evolución de la ciudad  en este periodo, siendo  posible  resaltar  los 
factores, interpretar las causas  y  asignar las cualidades a esa planificación urbana. 
La hipótesis del  trabajo  se  basa  en que la planificación urbana  de este  periodo posee una estimable 
lógica interna y sus rasgos forman parte de la caracterización de la ciudad contemporánea. 
 
El artículo tiene como objetivo a través del análisis de la evolución de los planes y manzanas, profundizar en 
el conocimiento de profundizar en el conocimiento del modelo de la ciudad planteado y sus características 
espaciales que permita aportar nuevos materiales para la intervención urbana actual. 
Para llevar a cabo dicho objetivo se aplicará la siguiente metodología: en primer  lugar  a  partir de  los 
archivos históricos  se  realizará  un análisis cualitativo  que destaque el contexto y los factores de  los 
procesos espaciales que han provocado la transformación  urbana.  Asímismo, a  través de un análisis 
gráfico con la superposición de los mapas históricos se mostrará el proceso de la evolución de los planes 
identificando las continuidades y las diferencias más significativas entre ellos.  
En segundo lugar se realizará un análisis comparativo de la evolución de las manzanas aportando ejemplos 
referenciales que permitan destacar sus características espaciales. 
Finalmente se propone  una  base para la discusión  y  unas conclusiones que, a través de la evaluación 
crítica identificará los rasgos principales de los planes y las manzanas, marcando además las posibles 
directrices para la intervención urbana actual.  
II. UNA NUEVA ESCALA PARA UNA NUEVA CIUDAD  
2.1. El Plan 1957. El inicio de los grandes cambios 
La ciudad histórica de Astaná se localizaba en un territorio prácticamente llano en la orilla derecha del río 
Ishym en relación con sus dos afluentes. El desarrollo de la ciudad se debió a la importancia de su situación 
geográfica central como lugar de tránsito de las caravanos de Asia Central. Posteriormente, el desarrollo de 
las infraestructuras en la zona tenía como objetivo principal explotar los recursos naturales de la parte 
central del país. En 1929 aproximadamente en 4-5 km en paralelo al río en la dirección norte se empezó a 
construir intensamente la infraestructura ferroviaria. Esta accesibilidad territorial se aprovechó durante la 
Segunda Guerra Mundial para trasladar algunas industrias importantes que se desarrollaron en los años 
siguientes. Al principio de los años 50 la ciudad mantenía la estructura reticular histórica, cuya dirección de 
desarrollo se relacionaba con la directriz perpendicular de una parte del río. La otra parte  era  el pueblo que 
se desarrolló en paralelo con la línea ferroviaria y cerca de la zona industrial en el noroeste. Entre estas dos 
manchas urbanas aparecen asentamientos de múltiples tamaños situados en torno a  la línea ferroviaria.  
La segunda etapa de desarrollo empieza con el programa económico  en 1954 asociado con la  ley sobre 
“Desarrollo de los suelos vírgenes para la agricultura en las regiones norte de Kazajístan” que provocó 
inmediatamente grandes flujos migratorios y el desarrollo de una potente economía productiva. En los 
primeros tres años del programa aumentó tanto la población como la producción agrícola y con ello la 
necesidad de la infraestructura social, que fue el gran estímulo para impulsar la redacción del plan general 
de 1957. 
 
     
Plan de la situación en 1952                                                Plan 1957. Kazgorselstroyproyect. (Toskina, 2002)  
Elaboración propia a partir del plan 1952       
 Este primer plan de la ciudad fue diseñado por el  “Kazgorselstroyproyect”. Los objetivos principales eran 
estructurar la trama urbana, definir las carreteras principales, agrandar las manzanas y crear las conexiones 
entre diferentes partes de la ciudad.  La posibilidad de desarrollo y directriz de su crecimiento se encontraba 
en la dirección paralela a la línea ferroviaria en el noroeste y sureste. La parte oeste se consideraba  
desfavorable  por el alto nivel de aguas subterráneas.   
Algunas de las preexistencias que determinaron la dirección principal de desarrollo de la ciudad en el Plan 
1957 fue la localización de la plaza de ferrocarril y de la zona industrial en el norte, en una posición  
perpendicular al antiguo centro de la ciudad. La primera idea del plan era potenciar  dos polos:  al sur  la 
ciudad histórica,  junto al río, y al norte la estación de tren, con los equipamientos administrativos y 
culturales. Asímismo el plan propuso resolver la accesibilidad entre ellos con nuevas calles perpediculares 
que llevaban directamente a la estación de tren o que continuaban con las calles paralelas hacia el barrio 
industrial.  
 
Construcción de las viviendas en la calle Victoria entre la estación de tren y el centro 1959. (Archivo estatal, Fondo 32) 
La segunda propuesta cambió el tamaño de las manzanas. En general la trama tenía un cuerpo central  con 
dos extensiones paralelas al ferrocarrill en el noroeste y sureste de la ciudad. Se mantuvo  la  mayor  parte 
de la trama existente, especialmente en la parte antigua, donde  las nuevas trazas se ajustaban a los 
trazados principales, e incluso algunas, cerca del río, se quedaban sin cambios. En  la parte antigua destacó 
la manzana con la forma cuadrada de 320 x320m generada a través de la unificación de 4 manzanas de 
150m y 9 manzanas de 80 m.   
 
 Superposición de las tramas de la situación en 1952 y el plan 1957. Elaboración propia a partir de planes 1952 y 1957.       
 
Asímismo en el noroeste se planteó desmontar las manzanas de diferentes tamaños y continuar el 
desarrollo hacia la estación de tren con la misma manzana cuadrada que permitía crear una 
monumentalidad. Por otro lado, en las zonas periféricas del noroeste se propusieron manzanas alargadas  
de tamaños mas grandes 240X150m explicadas por la localización cercana a la zona industrial. Finalmente 
en el sureste, entre las dos carreteras principales, la residencia cercana al afluente  Akbulak y a la  zona 
verde se definía  por  un carácter  de  manzana  mas pequeña y cuadrada.   
La siguiente idea importante fue unir los diferentes caminos existentes dentro de una nueva trama reticular 
relacionada con los principales elementos territoriales: el río y la línea ferroviaria. Las dos carreteras que 
conectaban con las ciudades del norte se apoyaban en los caminos existentes y construían una nueva 
travesía Pyatiletky que atravesaba la parte central de la ciudad  siguiendo el orden y la dirección del río.   
Asímismo el plan propuso una serie de nuevos accesos relacionados con la directriz del ferrocarril. Los  dos 
primeros se planteaban en el noroeste y suroeste con la dirección metropolitana y la zona industrial, el 
último con la dirección interurbana en el sureste de la ciudad. Todas estas carreteras buscaban la relación 
con la travesía Pyatiletky conectándose directamente o a través de las calles perpendiculares en las zonas 
periféricas de la ciudad. 
El primer acceso en el oeste fue apoyado con un nuevo puente sobre el afluente Saribulak y el camino 
existente dirigido a la población metropolitana. Este acceso se establece mediante una nueva carretera que 
partía desde la carretera noroeste y se continuaba hacia el norte para relacionarse con la estación de tren. 
El segundo en el norte se propone a través de la colocación de un puente sobre el eje ferroviario. Este 
acceso hizo posible una conexión más rápida desde la estación de tren. Para darle continuidad se 
prolongaba mediante una calle barrial hasta conectarse con la travesía.  
El último en el sureste se plantea en paralelo al ferrocarril para establecer la conexión con el nodo industrial 
de ciudad de Karaganda. Su posición en la periferia daba la posibilidad tanto para el paso del tránsito 
industrial como para el acceso residencial.   
Al mismo tiempo se proponía una carretera paisajística que se relacionaba con el río, los parques y los 
equipamientos del centro antiguo y que recogía las salidas de las calles perpendiculares. Esta calle facilitó  
una  alternativa para conectar las dos carreteras principales en el sureste y noroeste de la ciudad. En la 
misma dirección  a  esta calle perimetral se conectaba  una  calle  intermedia  que dividía en dos partes el 
centro de la ciudad  y  dotaba de un acceso adicional  a  los barrios internos. 
        
Ejes estructurantes y zonas verdes                                                Calle paisajística 
Elaboración propia a partir del plan 1957     
 
 
El plan propuso  dos  grandes  zonas  verdes. Una se situaba en la periferia del noroeste en relación con el 
afluente y las calles principales y otra al sur del río y la ciudad histórica. 
La primera se dividió en dos partes, la de abajo con una fachada abierta hacia el afluente Saribulak y otra 
relacionada con los barrios residenciales. Más al norte se localizaba otra entre las calles principales 
integrando los barrios residenciales del noroeste con la ciudad. Todas ellas estaban bastante aisladas por 
las carreteras.  
La segunda de ellas se localizaba en el sur  en relación con el parque existente. Esta  se conectaba  a  
través del puente con un parque casi del mismo tamaño, que servía como salidas de las calles 
perpendiculares. Sin embargo el afluente Akbulak en el sureste no estuvo integrado en el tejido urbano y era 
más bien un  límite para el crecimiento y no un elemento paisajístico o de oportunidad.  
Este plan se colapsó  principalmente por el desbordado desarrollo socio-económico  de la ciudad y como 
consecuencia por los desajustes de los objetivos que las autoridades tenían para ella. Sin embargo las  
ideas sirvieron como soporte para el  plan posterior y algunas encontraron su realización a través de él.  
 
2.2.  El plan 1963. Un gran salto y las supermanzanas paisajísticas 
A partir de los años 60 las autoridades de la Union Soviética debido a los recursos naturales y los ricos 
suelos agrícolas, empiezan a prestar más atención a la región norte de Kazajístan. Para desarrollar  y  
organizar el  territorio rápidamente, en 1961 se decide elegir a Astaná como la capital agro-industrial de la 
región norte. Desde entonces comienza un gran crecimiento socio-económico de la ciudad.  Al mismo 
tiempo la dinámica de la población siguió creciendo de 78.000 en 1954 a 127.000 habitantes en 1962  lo 
que aumentó el problema de necesidad de viviendas.Todas esas perspectivas de desarrollo y  problemas 
de la ciudad  demandaron una revisión fundamental de las soluciones anteriores referidas al planeamiento 
urbano (Shkvarikov, 1964:3).  
Asímismo cabe destacar el cambio entre las épocas de Stalin y Khrushev que  tuvo su  influencia en la 
planificación urbana de la ciudad.  El plan de 1957 se basó mayormente en la construcción de  viviendas de  
baja densidad  y  trama de pequeñas manzanas que no coincidían con los objetivos del país cuando  se 
intentaban eliminar los gastos excesivos del programa de construcción de la vivienda pública.  Aunque en 
1954 se aprobó la ley de “Eliminación de los excesos en la arquitectura”, por la posición marginal y el 
carácter provincial de la ciudad se necesitó actualizar  más tarde. El plan 1957 fue diseñado según los 
principios de la planificación de la época de Stalin. En cambio, la transformación urbana desiciva en la forma 
de la ciudad  tuvo lugar durante el tiempo de Khrushev, cuando él propuso realizar el nuevo plan general.  
 
Plan 1963. V. Shkvarikov y colectivo de Lengorstroyproyect. (Archivo de NIPI Astanagenplan) 
Este  nuevo  plan  fue diseñado  en 1963  por  el  Instituto del  Planeamiento  Estatal  Lengorstroyproyect en 
el que entraron el colectivo de los arquitectos y el consejero V.Shkvarikov.  
V. Shkvarikov fue académico y director del Centro de Investigaciones Científicas y del Instituto de Diseño de 
Urbanismo de la Unión Soviética. El dirigió un gran trabajo de investigación del replanteamiento de las ideas 
soviéticas sobre los métodos en la planificación urbana. La composición perimetral y el tamaño de los 
kvartals (manzanas) se reconocieron incomodos por las condiciones del asolamiento y limitaciones en la 
localización de los equipamientos de uso cotidiano. Para proporcionar una distribución igual de estos 
equipamientos y una orientación adecuada se propuso la organización de la zona residencial con la unidad 
mínima -  microraion (supermanzana).  
V. Shkvarikov había estado trabajando durante los últimos 10-15 años en el desarrollo de estos nuevos 
métodos y en la búsqueda de la medida y estructura óptima para las nuevas ciudades. Como la idea básica 
de este concepto de este periodo se puede destacar una planificación de la industria, la residencia, el 
sistema de equipamientos y zonas recreativas basado en el funcionamiento como un organismo completo. 
A partir de los trabajos realizados los arquitectos concluyeron que en vez de usar un sistema estático hay 
que crear una estructura dinámica tanto para toda la estructura urbana como para sus elementos, donde 
cada etapa del planeamiento acabó con las construcciones finalizadas y al mismo tiempo flexibles para el 
desarrollo en el futuro (Gruza, 1972). 
Para la ciudad de Astaná Shkvarikov planteó una estructura urbana con la localización paralela de zonas 
residencial, recreativa e industrial. La zona residencial consistía en 5 gorodskoi raions (distritos) de 50-100 
mil habitantes que se unían en la zona del afluente Akbulak en un nuevo centro que compartían la ciudad 
histórica y la nuevas extensión. Los subcentros se localizaron en los quiebros de una calle principal que 
marcaba  su  significado y se potenciaba con el acceso directo al parque fluvial. Asímismo los grandes 
espacios verdes y equipamientos significativos se situaban en las zonas intermedias de los distritos que 
actuaban como los elementos de articulación. En general se trató de un plan que destacó por sus ideas 
novedosas y una definición completa de las desiciones proyectuales para diferentes piezas de la ciudad.  
Estas caracteristicas hacen referencia a las ideas de Van Eesteren del plan de Amsterdam 1934. Se 
destaca explícitamente el método similar de relacionar la ciudad histórica y el nuevo desarrollo que en 
ambos planes se apoyaba en los elementos naturales, la continuidad física y funcional del viario y los 
elementos de articulación. Asímismo a través de la differenciación de estos elementos, se establecía el 
carácter individual de los distritos o fragmentos de la ciudad que favorecía la tensión entre ellos y el 
funcionamiento en conjunto.   
 
  
Relaciones entre 5 distritos                                                          Eje estructurante de la ciudad   
Elaboración propia a partir del plan 1963      
 
Conjunto de los elementos y sistemas de relación. AUP 1934. (Galindo, 2003) 
 
En cuanto a los aportaciones principales, el plan de 1963 se asocia a gran transformación en la dimensión 
de la ciudad con un inmenso cambio en el tamaño de las manzanas, tanto para la parte antigua como para 
los nuevos crecimientos. En la parte antigua, debido a la dificultad de cambiar la trama antigua se 
propusieron manzanas más pequeñas. Las dos extensiones en el sureste y noroeste se resolvieron con 
diferentes formas de las manzanas. 
Al noroeste, en la parte menos construida, se propusieron las manzanas más grandes, así como más 
estrechas por la necesidad de ajustarse a los límites de las calles principales. Sin embargo, se mantenía la 
distancia peatonal máxima que resultó en su forma alargada.  
En el sureste, el nuevo plan propuso reducir la dirección ortogonal de  las manzanas para ajustarlas a la 
forma del río y acercar las longitudinales a la zona recreativa. La configuración en un trapecio de esta parte 
influye en una composición libre de las manzanas. Más alla del río, la trama de manzanas en vez de 
continuar perpendicularmente como en el plan anterior, comparte las direcciones del ferrocarril y el río.   
 
 
Superposición de las tramas de manzanas 1957 y 1963. 
Elaboración propia a partir del plan 1957 y 1963       
 
La siguiente aportación del plan fue ajustar el sistema de las carreteras radiales. Por ejemplo, haciendo 
coincidir  la  salida  norte  tras  el puente  con  el camino existente, así como cambiando el giro para que el 
tránsito pasase más suave.  
Las nuevas radiales planteadas al sur aprovecharon el puente existente que servía para conectar las zonas 
verdes. Al saltar el río, la carretera se bifurcó en dos direcciones: con la aglomeración metropolitana en el 
oeste y con el aeropuerto en el sur. Las dos direcciones se apoyaron en los caminos existentes y pasaban 
por el territorio de tal manera que no tocaban el sistema de los lagos. 
Para unir estos cuatro radiales se planteó una nueva travesía estratégica  entre  el  afluente y el centro de la 
ciudad, que facilitaba al mismo tiempo el acceso al espacio central del río en el sur y un nuevo desarrollo 
residencial en el norte.   
Finalmente, se planteó una nueva radial en el sureste que seguía la dirección del ferrocarril y se conectaba 
con la carretera interna en una equidistancia entre la calle histórica y la travesía, dotándole de la posibilidad 
de penetrar en el centro antiguo. En paralelo a esta radial se mantuvo la calle industrial  prevista  por el plan 
anterior, pero esta vez apretándose más cerca al ferrocarril en el sureste en la zona residencial para situar 
la zona verde sanitaria.   
Una nueva ronda cruzaba  todas  las radiales y carreteras importantes de la ciudad,  configurando el borde 
del crecimiento oriental propuesto e intersectando la parte antigua dentro del tejido residencial existente.  La 
ronda  se iniciaba  en la carretera industrial del sureste y en un semicírculo relacionaba las radiales del sur y 
oeste, terminándose en el cruce con la radial del norte. Al saltar el puente, se bifurcó en la dirección de la 
radial norte y en una carretera perimetral de la zona industrial, atravesando en su itinerario la radial del 
noreste y las transversales principales hasta convertirse en una carretera hacia la ciudad de Pavlodar. 
 Ejes estructurantes y zonas verdes  del Plan 1963.  Elaboración propia a partir del plan 1963  
 
El crecimiento urbano fue acompañado también con las propuestas del sistema de espacios verdes para 
mejorar el paisaje y microclima de la ciudad. Las actuaciones fueron orientadas a un ciudadoso tratamiento 
de las zonas naturales del territorio, potenciando el carácter paisajístico del río y los afluentes con la 
ampliación de sus bordes, especialmente en la zona del crecimiento, y en las propuestas de los parques 
fluviales. En este caso, los pequeños lagos en el oeste se integran con el afluente  creando una línea 
continua del espacio verde.  
Asímismo desde el nuevo parque alrededor del río penetraban múltiples corredores verdes en el tejido 
urbano. Ello se planteó con ritmos y distancias  entre corredores  apoyadas en los grandes parques del 
tejido urbano. El sistema se cerraba con el anillo verde para proteger los barrios periféricos. 
La tercera aportación fue crear un sistema de longitudinales y transversales para apoyar la extensión 
urbana hacia el sureste. Se pueden destacar dos sistemas longitudinales que se caracterizan por la 
continuidad de dos vías principales de la ciudad histórica: la primera con la función residencial y recreativa y 
la segunda con la función integradora. 
 
Dos sistemas de longitudinales. Elaboración propia a partir del plan 1963       
 
El primer sistema consistía en tres longitudinales que resolvieron la accesibilidad entre la ciudad histórica  y 
la parte nueva por medio de la bifurcación en tres vías de diferentes funciones. La primera se conectaba con 
la zona del parque central  y los equipamientos culturales,  la segunda  fue  la carretera principal 
relacionada  con los centros principales y  la ronda. La  tercera  coincidía con la calle interna de los barrios, 
la  cual desempeñaba  un  papel  importante debido a  la localización de los equipamientos y espacios 
verdes con un intervalo de 500m. Las tres creaban una circulación intensa apoyada en la accesibilidad  y  
continuidad de los elementos urbanos. 
El segundo sistema  tenía un carácter integrador donde los equipamientos se agrupaban  a  uno de los 
lados de la longitudinal. Al otro lado, por la cercanía de la zona industrial, no disponía de los equipamientos. 
Esto puede explicarse también por la función  de estos parques  y equipamientos que actuaban como 
elementos de continuidad para los corredores verdes, así como la contraposición para los centros 
principales integrando  los dos sistemas de longitudinales.  
Por último, las vías transversales servían para crear una conexión directa  entre la industría, la residencia y 
la zona recreativa.  
La organización del crecimiento residencial en la ciudad  histórica y el nuevo territorio  tienen dos lógicas 
diferentes. Para articular  la  parte antigua se plantea una retícula de los ejes dotacionales modulados en 
una distancia de 500 m en este-oeste y de 800m en norte-sur donde por su organización funcional se 
destaca la dirección este-oeste.  
El primer eje construido se situó junto al río con los equipamientos y espacios verdes de escala de ciudad  
que ofrecían  salidas permeables a la zona del parque fluvial.  
El segundo eje se organizaba a partir de los centros de los distritos. Un extremo se continuaba con el 
sistema de los equipamientos del sureste  y el otro con la zona verde en el oeste. El punto intermedio se 
potenciaba con un equipamiento administrativo. 
El tercero coincidía con la travesía y el tránsito ruidoso donde se evita la localización de los equipamientos  
y  la continuidad espacial se resuelve con un ancho bulevar verde.   
El siguiente eje aunque tenía un carácter interior dentro de los barrios, albergaba industria ligera 
continuiando con los equipamientos importantes sanitarios y docentes y terminándose con una salida a la 
zona verde a través del centro del barrio. La localización de estos equipamientos le daba cierta identidad a 
esa parte de la ciudad. 
 
 
Nuevos ejes dotacionales del centro antiguo.              Composición de las manzanas en los nuevos desarrollos. 
Elaboración propia a partir del plan 1963       
 
En el último se situaba la estación de tren acompañada de las funciones culturales y recreativas que 
creaban una zona de articulación en el norte prolongándose hacia los barrios del noroeste. 
En los nuevos desarrollos la propuesta de los barrios de la vivienda masiva se apoyaba en los nuevos  ejes  
longitudinales  agrupados  alrededor del río y el afluente.  La composición de los barrios se creaba a partir 
de la alternancia de las unidades vecinales en una dirección vertical que sirvían para abrir el acceso a los 
equipamientos, y horizontal que cerraba el acceso al barrio. En la zona intermedia de los ejes horizontales 
aparecían los corredores verdes que, por su localización alejada de las carreteras, facilitaban el acceso 
tranquilo al parque fluvial. Sin embargo, en el centro, la continuidad de los ejes se quedaba interrumpida por 
una calle transversal.   
Estas buenas ideas se realizaron entre los años 1963 y 1987. Algunas se realizaron urgentemente con la 
presión de las autoridades, otras con retraso por las dificultades en la preparación ingenieril del territorio, 
otras con fallos por la falta de la experiencia de las autoridades  locales y finalmente otras no se realizaron 
nunca  por los problemas económicos del país y el nuevo plan general. 
 
2.3. El plan 1987. Los pequeños ajustes y grandes repercusiones 
Después de casi 25 años se planteó el nuevo plan que coincidió con el tiempo de la reestructuración de la 
Union Soviética. Una época difícil que de alguna manera  tuvo  influencia en los objetivos restringidos y 
limitados del plan. El plan fue diseñado por el instituto del planeamiento “Kazgiprograd” que tenía como 
objetivo principal finalizar las ideas planteadas por el plan anterior manteniendo el concepto del desarrollo 
de la ciudad. Asímismo el plan se centró en los proyectos de construcciones de las fachadas  en la calles 
principales y en marcar las entradas a la ciudad con los edificios dominantes que podrían mejorar su 
percepción visual. Aunque el plan no planteaba aportaciones nuevas y grandes cambios, se caracterizó con 
algunas reformas importantes que están presentes en la ciudad de hoy.   
En primer lugar, se destaca el cambio relacionado con  los dos sistemas longitudinales del plan 1963, se 
producen cambios obligados por la dificultad de acometer reformas interiores de gran envergadura de la 
ciudad existente. Las longitudinales perdieron su dirección diagonal estirándose en relación con los trazados 
existentes.   
En el primer sistema las longitudinales se desconectaron de la calle histórica, la intermedia perdiendo su 
importancia y la  interna relacionándose con las radiales del sur, dirijiéndose al otro lado del río. En la parte 
sureste en vez de conectarse con la ronda, se quebraba y continuaba en la dirección contraria hasta llegar a 
la carretera principal de Karaganda.  
El segundo buscó  la dirección más potente y se conectó con la calle histórica.  
 
Plan 1987. Kazgiprograd. (Osipova,2010)  
Esto resultó en empeoramiento de la relación entre la parte antigua y nueva. Si se comparan las 
longitudinales de los dos planes, se puede notar que en el plan 1963 las longitudinales son equidistantes 
entre sí y siguen la directriz del río relacionándose con todas las calles principales de la parte antigua que 
permite un acceso continuo desde el nuevo desarrollo. 
 
Cambio en 1987 en la dirección de dos sistemas longitudinales. Elaboración propia a partir de plan 1963 
 
 
Comparación del acceso respecto al centro histórico de 1963 y 1987. Elaboración propia a partir de plan 1963 y 1987 
 
Por el contrario, en el plan 1987, las longitudinales pasan perpendicularmente al río, cerrándose en una 
sección de la avenida Tselinnikov y perdiendo la posibilidad de establecer la continuidad con las calles de la 
ciudad histórica. Esto generó un tráfico tanto en esta sección de la avenida, como en la calle secundaria del 
río. 
Una de las reformas negativas de este plan fue el cambio de la travesía  entre sur y norte, que en vez de 
atravesar la ciudad entre los distritos, pasaba por la parte interna de  los barrios. Esta actuación puede 
explicarse como un intento de establecer el acceso más rápido entre el aeropuerto y la estación de tren. 
 Ejes estructurantes y zonas verdes del plan 1963. Elaboración propia a partir de plan 1987 
 
Sin embargo, esto nunca fue posible debido a la imprecisión del proyecto con las cotas del río. Por ello, las 
radiales del sur no se conectaban directamente con las radiales del noroeste por los diferentes niveles de 
terreno, lo que  se  resolvió con un túnel.  
La nueva carretera interna pasando debajo del túnel se quebraba en el espacio verde central  y  buscaba la 
relación con la transversal del afluente para establecer el acceso con el crecimiento del sureste. Como 
resultado este espacio previsto para el parque fluvial se convertió en un lugar de la superposición de los 
quiebros viarios que creó un nodo difícil para el paso de tránsito, desarmando la bonita idea del borde fluvial 
de los planes anteriores. 
 
Superposición de las tramas de las manzanas del plan 1963 y 1987. Elaboración propia a partir de planes 1963 y 1987 
 
El plan propuso algunos cambios importantes en la trama viaria. Primero, se ubicó la transversal externa del 
sureste más cerca del afluente marcando el límite para el crecimiento residencial e  industrial. En el sur la 
transversal en vez de conectarse con la ronda se continuaba con una carretera tortuosa hasta llegar a la 
radial del sur. 
Asímismo se planteaba la eliminación de la calle industrial desde Karaganda, intentando compensarlo con 
un trazado más corto que permitía establecer una nueva relación entre tres radiales del noreste.  
Por la eliminación de la ronda que conectaba con la ciudad de Pavlodar, esa conexión se replanteaba con 
un nuevo acceso realizado por medio de la bifurcación de la carretera de Karaganda y un nuevo puente 
sobre la línea ferroviaria. Este cruce de las carreteras principales y ferrocarril se aprovechaba  para la 
localización de la nueva industria. 
En cuanto a la trama de las manzanas, aunque se menciona que el plan mantuvo las ideas del plan anterior 
se puede notar un cambio significativo. Algunas manzanas de la ciudad histórica y del barrio en noroeste se 
quedaron prácticamente sin cambios después del plan 1957. Asímismo sin lograr crear las supermanzanas 
entre la estación de tren y el centro se mantuvo la trama más pequeña del plan 1963, otorgando una trama 
más densa a la ciudad histórica. 
Al sureste se mantiene, aunque limitando su extensión, el trazado propuesto por los planes anteriores, con 
una pérdida importante de la atención a los detalles, que es un problema general del plan. 
La nueva propuesta del plan fue crear un frente residencial Chubary en relación con las trazas radiales de 
los caminos históricos. 
 
III. LAS MANZANAS QUE TRANSFORMARON LOS PLANES 
La manzana se utiliza como elemento modular que determina la estructura y forma de los planes generales. 
Se puede notar que entre los años 1857 y 1963 se produjo un cambio significativo en los diferentes planes 
de Astaná asociado a la utilización de varias formas y  tamaños de las manzanas, que a su vez  
transformaron  la  estructura urbana de la ciudad.  
El primer  tipo  de manzanas se identificaba con la ciudad histórica, cuando a partir del año 1857 se empezó 
a desarrolar  la  función comercial de la ciudad. Este periodo se caracterizó  por  un  modelo de manzana 
cuadrada en un  trazado reticular. La dimensión  de  las manzanas era de 80-80/100-100m  con una 
superficie entre 0,6-1 ha. Se estructuraba con viviendas unifamiliares de diferentes tamaños localizadas en 
el perímetro que configuraban espacios privados en el centro. Asímismo aparecían algunos edificios que 
ocupaban la parte central. La orientación de las manzanas se adaptaba a la directriz perpendicular del río. 
La ocupación del suelo es bastante baja 29% y la volumetría es alrededor de 0,94.  
El modelo puede referenciarse históricamente a la dimensión de la manzana del Plan Cerdá de 1959, 
100x100m aunque tiene diferente altura con una volumetría elevada de 3,9, los parámetros de ocupación 
son muy parecidos. La diferencia en altura puede explicarse que Barcelona en este momento era una 
ciudad que estaba creciendo con el desarrollo de negocio del suelo y la preocupación por su uso más 
denso. En cambio, Astaná era una ciudad recién construida donde el objetivo principal fue sedentarizar la 
población nómada sin alterar mucho las condiciones habituales de vivir en vivienda de baja densidad. 
Con la revolución y establecimiento del gobierno soviético en 1929 se propuso un modelo de las manzanas 
de 150x150m y 2,2 ha. Este cambio se explica por la necesidad de mejorar la movilidad urbana. Las 
manzanas en su organización espacial  tenían cierta continuidad con la manzana anterior que se 
encontraba también en los parámetros espaciales similares. 
Los referentes de los modelos occidentales pueden ser las manzanas del conjunto residencial Siedlung 
Jarrestadt, en Alemania y George Washington Hof en Austria. La ocupación de las manzanas es casi similar 
alrededor de 20% de espacio construido y 80% de espacio libre común, no obstante, la densidad es más 
elevada 2,7 y 1,9 respectivamente. La diferencia está en la monumentalidad y el proyecto integral que se 
consigue con un espacio amplio común necesitando una densidad más alta. Sin embargo, en Astaná debido 
al crecimiento espontáneo las densidades siguen ser bajas que generó la dificultad de colectivizar el 
espacio dentro de la manzana.  
Una nueva etapa en el desarrollo de manzana empieza con el plan 1957 cuando se dobla su tamaño, 320-
320m para incorporar los equipamientos y darle una autonomía funcional. La manzana albergaba  la 
escuela y la guardería, que eran agrupados en una esquina, así como el centro comercial, que se situaba 
entre los bloques lineales en el perímetro. Son frecuentes los bloques lineales en peine con el espacio 
abierto a la calle y las agrupaciones de bloques lineales que configuraban los espacios libres cerrados. Las 
viviendas y equipamientos tienen una altura de 4-5 plantas presentando una volumetría de 1,8. La 
ocupación de suelo sigue siendo baja, de 26% con un espacio libre de 74%.   
Son los años de las supercuadras de Brasilia y las manzanas de Alexanderpolder, con el tamaño similar, 
configurados por los bloques lineales de 5-6 plantas. Los modelos también incorporan algunas funciones 
primarias como la guardería y escuela. La ocupación del suelo y proporción del espacio libre son  similares,  
aproximadamente de 25% y 75%. Sin embargo en ambos ejemplos la volumetría es elevada de 2,3 y 3,5 
respectivamente. Esto puede explicarse que aunque en Astaná en 1957 intentaron a plantear el primer  
proyecto de la manzana, todavía era díficil a definir los espacios colectivos que resultó en unas densidades 
más bajas.   
A partir del año 1963 se vuelve a replantear el tamaño de la manzana con un intento de ampliar el espacio 
colectivo incorporando más dotaciones.  Así, el cambio en la parte antigua fue el resultado de la unificación 
de diferentes tamaños de manzanas. Un ejemplo puede ser la manzana conformada por 4 manzanas 
menores en un tamaño de 350x650m (del plan 1957) con una superficie de 22,7ha.   
Los bloques se situan  en el  perímetro, configurando un espacio amplio donde en el centro se ubican  la 
escuela y los nuevos bloques residenciales rodeados de grandes espacios abiertos. La ocupación es muy 
baja, de 13%, con una volumetría de 1,25 y un espacio libre bastante fragmentado de 87%. 
El referente ahora podría ser la manzana de Slotermeer en Holanda, 650x300m. La similitud se muestra en 
el carácter fragmentado y cerrado de los espacios libres conformados por las agrupaciones de los bloques 
lineales de 2 plantas. Asímismo, la manzana de Karl Marx Allee, 670x350m que también se organiza  con 
los bloques lineales y con la misma orientación noreste-suroeste, pero en este caso de 10 plantas en 
perímetro y 5 en el interior que resultaba en una volumetría elevada 4,3. Las ocupaciones son más grandes 
de 30-35% con espacio libre de 65-70%. 
La supermanzana también del plan de 1963 de 700-1100m se conforma normalmente con varias unidades 
vecinales de bloques lineales  de  5  plantas y una unidad de equipamientos y espacio verde en una 
superficie de 70ha. La composición diagonal de los bloques dentro de una retícula es conveniente para una 
orientación adecuada a norte-sur.  Esa composición diagonal permite también una organización libre de los 
espacios abiertos y una posibilidad de abrir los espacios públicos hacia las calles principales que sirven 
como las entradas a la supermanzana. 
Los espacios libres en el centro de supermanzanas se liberan del tráfico rodado, en resultado entre los 
bloques residenciales se generan las islas verdes para los peatones. Cada unidad vecinal tiene el carácter 
autónomo y al mismo tiempo mediante la disposición de los equipamientos en relación con el viario interior 
se integran entre sí.  
En resultado por plantearse el mismo año,  los espacios libres disponen de una ocupación parecida a la 
manzana anterior y una volumetría más alta 1,96 debido a los edificios - torres localizados en las esquinas.  
La manzana es comparable históricamente con las supermanzanas de Chandigarh, por la dimensón 800-
1200m,  la variedad de los equipamientos, la orientación norte-sur  y  la identificación con la  numeración. 
En cuanto a la ocupación es casi el doble 37%, el espacio libre común más pequeño 31% y una densidad 
parecida de 2,1.  Las ocupaciones altas en los ejemplos occidentales se refieren al periodo de la 
construcción densa de las supermanzanas, que sin embargo no se encuentra en  Astaná  por presentar las 
primeras tentativas en la planificación de las supermanzanas realizadas en URSS. 
  Esquema comporativa de las manzanas. Elaboración propia.  
 
 
IV. DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES  
Al examinar las características de los planes, se puede afimar que el plan 1957 propuso un modelo de la 
ciudad continuista con la situación existente. Así, en la trama urbana se puede notar un intento de mantener 
la continuidad en el tamaño y las formas de las manzanas existentes y las nuevas. Se destacan dos ideas 
fuertes, la construcción de la calle Victoria entre la estación de tren y el centro histórico que generó la 
prolongación de la ciudad histórica hacia el norte con efecto de crecimiento residencial en su entorno 
próximo; y la travesía norte-sur como una línea horizontal estructurante que articulaba el espacio intermedio 
en esa distancia  con  los nuevos usos comerciales. En general, el plan fue el primer intento de estructurar 
el tejido urbano dotándole de elementos y ejes relevantes en relación con el territorio.  
El plan 1963 rompió la imagen de la ciudad histórica. El impacto extraordinario al paisaje urbano se explica 
por una gran envergadura de las ideas que se manifestaban en la demolición de las trazas históricas y una 
nueva dimensión de la ciudad. Sin embargo, al mismo tiempo se pretendió formar una estructura urbana 
continuista a partir de la extensión de la existente y de una atenta lectura de los rasgos del territorio.  
Conviene resaltar la propuesta del equilibrio y diferenciación funcional apoyada en el sistema de 
equipamientos y espacios verdes accesibles con una cantidad adecuada que ha ayudado a conformar un 
sistema del servicio potente de la ciudad. La otra idea del plan de jerarquización y flexibilidad de los 
elementos urbanos encontró su efecto en el sistema de verde con su posterior recualificación y reuso, y en 
el sistema viario rígido que consolidó los principales ejes estructurantes de la ciudad actual. Así, las radiales 
implementadas hoy en día crean los elementos de soporte en torno a las cuales se realiza el crecimiento 
residencial, transformando la ciudad de un modelo lineal a un modelo radial. 
Los elementos urbanos se planteaban con las relaciones internas complejas para generar la interacción 
entre diferentes escalas que encontró su realización en las desiciones completas para el sistema de 
servicio, viario y verde actuando como los elementos unificadores entre zona de trabajo y residencia. El 
modelo de la ciudad fue unas síntesis de las mejores ideas basadas en el concepto de la ciudad lineal de 
una configuración más compleja que se apoyaba en la integración de la función y la estructura urbana.  
El último plan 1987 mantuvo el concepto  de  desarrollo y no afectó al cambio de forma de la ciudad. Sin 
embargo, se plantearon algunas reformas sobre la trama urbana y viaria que provocaron la pérdida de las 
ideas valiosas, la atención a los detalles del plan anterior. Así, las actuaciones como las nuevas direcciones 
para las longitudinales debilitaron la relación entre la parte nueva y antigua. Asimismo una desatención al 
espacio del río con la construcción de la infraestructura y nuevos crecimientos tuvo como consecuencia  un 
deterioro de la accesibilidad y continuidad al espacio fluvial. En general, el plan fue un intento de conseguir 
los objetivos del plan anterior a través de simplificación y ajuste de las ideas a la realidad.  
En cuanto a la evolución de las manzanas, hasta 1957 las manzanas tienen el mismo origen basado en la 
organización perimetral del modelo de manzana tradicional. A partir de entonces las manzanas aumentan 
enormemente en su tamaño y se reorganizan incorporando los equipamientos y dotando al espacio de un 
carácter socializador. Por último, a partir de 1963 la supermanzana rompe este orden y ordena los edificios 
en función de la orientación. 
Sin embargo, lo significativo es el cambio en el tamaño de las manzanas en los diferentes planes y no tanto 
la ocupación, que en todos los casos se ha situado entre el 70-80%. La aparición de la supermanzana 
obligó a Astaná a ensayar nuevas opciones de la organización residencial interna que tuvieron en 1963 su 
mayor abstracción respecto a la manzana histórica cuando la alineación del bloque se separó de la calle. 
Finalmente, se puede concluir que Astaná es afortunada por tener estas diferentes experiencias en su 
historia urbana construidas. En cada etapa de su desarrollo la ciudad cambió apoyándose en aquellas  
ideas que resultó en la presencia de diferentes capas urbanas que se sobreponen creando una estructura 
urbana rica y diversa. Actualmente, la dirección principal es reconocer estas cualidades, entender su lógica 
proyectual y repensar el desarrollo futuro en relación con las  ventajas y desventajas que presenta esa 
estructura.   
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